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Die folgenden Angaben smd den vom Anmelder emgereichten Unterlagen entnommen 

Verfahren und Vorrichtung zur Druckverlusterkennung und zur Fahrdynamikregelung 

In einem Verfahren zur Druckverlusterkennung im Rei- 
fen eines Fahrzeugs arbeitet das Erkennungsverfahren in 
Abhangigkeit von mindestens einer Fahrdynamikgrdl^e. 
In einem Verfahren zur Fahrdynamikregelung erfolgt die 
Regelung der Fahrdynamik auch in Abhangigkeit von ei- 
nem ermittelten Reifendruckverlust. 
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Bcschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Druckvcrluslcrkcnnung und zur Fahrdynaiiiikrcgclung. 

In herkommlichen Druckverlusterkennungs verfahren 5 
werden bezugnehmend auf verschiedenste Signale« darunler 
Sensorsignale und ZwischengroBen aus ggf. anderen Fahr- 
zeugkomponenten, eine oder mehrere PrufgroBen ermitielt, 
die z. B. niit vSchwcUcnwcrtcn vcrglichcn werden konncn, 
um Riickschiiisse auf Druckzustande in den Reifen des 10 
Fahrzeugs Ziehen zu konnen. Die Druckverlusterkennung 
kann radindividuell crfolgcn oder pauschal uber iiichrcrc 
Oder aile Rader des Fahrzeugs hinweg (z. B. Quotientenbil- 
dung der Summe der Radgeschwindigkeiten an den Diago- 
nalen und Vergleich des Quotienten mit Schwellen). Tm ub- 15 
rigen beruhen ublicherweise Reifendruckverlusterkennun- 
gen auf einem Vergleich zwischen Fahrzeuggeschwindig- 
keit (z. B. Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit) und Winkel- 
geschwindigkeiten (sensorisch erfaBbar) der einzelnen Ra- 
der. £s gilt hier der Zusammenhang w = v/r, mit w als Win- 20 
kelgeschwindigkeit, v als Fahrzeuggeschwindigkeit (Ge- 
schwindigkeil der Radachse) und r als dynamischer AbroU- 
unifang, der bci Reifen mit Druckvcrlust klciner als bci ord- 
nungsgemSBen Reifen ist. 

Die Reifendruckverlusterkennung ist durch zahlreiche 25 
StdigroBen bccinfluBt, bcispiclswcisc durch untcrschicxlli- 
che Laufgeschwindigkeiten von Radem bei Kurvenfahrt 
(siehe z. B. Fig. 3: die Rader 31, 34 des Fahrzeugs 30 auf 
der AuBenkurve fahren n^erungsweise auf dem Radius Ra, 
w^rend die RMder 32, 33 auf dem kleineren Radius Ri fah- 30 
ren, so daB sie in gleicher Zeit eine kleinere Strecke und da- 
mit weniger Umdrehungen zunicklegen miissen). Auch an- 
dere Mechanismen, die durch die Fahrdynamik des Fahr- 
zeugs hervorgerufen sind, fuhren zu Verfalschungen (z. B. 
Bremsschlupf oder Anthebsschlupf, Signalverfalschungen 35 
bei tJbersteuem oder Untersteuem des Fahrzeugs), so daB 
sich ungcnauc Erkcnnungcn bzw. insbcsondcrc Fehlcrken- 
nungen ergeben kdnnen. 

Teilweise konnen systematisch Fehler durch Wahl des Er- 
kennungsalgorithmus bzw. durch Anwcndung gclcmtcr 40 
Korrekturwerttabellen ausgegUchen werden. Gleichwohl 
reicht dies insbesondere bei hochdynamischen Fahrmano- 
vem nicht aus, Fehlerkennungen mit hinreichender Sicher- 
heit zu vermeiden. 

AndcrcrTscils bccinflusscn die Reifcndruckvcrhaltnissc 45 
auch die Giite von Fahrdynamikregelungen wie Antiblok- 
kiersystem, elektronische Stabilitatsnegelung, Antriebs- 
schlupfrcgclung. Die gcnanntcn Rcgclungcn grcifcn zu- 
meisi auf die I'ahrzeugbremsen, gelegentlich auch auf den 
Fahrzeugmotor als Stellglieder zu, und stellen dort entspre- 50 
chend dem gewunschten Steuerungs- bzw. Regelungsziel 
bestimmte Verhaltnisse ein, beispielsweise Bremsdriicke, 
Bremsdruckgradienten, Radschlupf, Motorabtriebs moment, 
usw. All diese Regelungseingriffe erfolgen zumindest unter 
der Annahme, daB fahrzeugseiiig die Kraftubertragung zwi- 55 
schen Fahrzeug/Rad einerseits und Fahrbahn andererseiis 
nichi gestort ist (fahrbahnseitig kann ste beispielsweise 
durch Glatteis gestort sein). Die obige Annahme ist jedoch 
nicht richtig, wenn ein oder mehrere Reifen des Fahrzeugs 
Druckvcrlust aufweisen. Die Kraftubertragung ist dann ge- 60 
stort, in der Regel konnen nur geringere Krafte ubertragen 
werden. Dies fuhrt Ictztcndlich dazu, daB die gcnanntcn Rc- 
geiungen und Steuerungen an die tatsachlichen Verhaltnisse 
fehlangepaBt sind. Dies ist schon an sich nachteilig. Dariiber 
hinaus konnen bcispiclswcisc durch unsymmetrischc Kraft- 65 
iibertragungen unerwartet instabile Fahrzustande entstehen, 
so daB dies sogar gefahrlich ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren und cine Vor- 



richtung zur Druckverlusterkennung und zur Fahrdynamik- 
regelung anzugeben, die die Wechselwirkungen zwischen 
Reifcndruck und Fahrdynamik insbesondere bei Fahrmano- 
vcm mit hohcr Fahrdynamik beriicksichtigcn. 

Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen der unabhangi- 
gen Anspriiche gelost. Abhangige Anspriiche sind auf be- 
vor/-ugte Ausfiihrungsformen der Erfindung gerichtet. 

Eine erfindungsgemaBe Druckverlusterkennung arbeitet 
in Abhangigkcil von mindcstcns cincr FahrdynamikgroBc. 
Wenn die FahrdynamikgroBc bestimmten Bedingungen ge- 
niigt, kann die Druckverlusterkennung nach vorbesttmmten 
Mustcm bccinfiuBt werden. Es konncn hicrzu vorbcsliminte 
Korrekturwerte oder Korrekturalgorithmen verwendel wer- 
den. Vorbesdmmt in diesem Zusammenhang bedeutet, daB 
es sich hier nicht um wahrend des Fahr7£ugbetriebs gelemte 
Werte handelt, sondem um von Anfang an vorhandene Kor- 
rekturwerte Oder Korrekturstrategien. Diese konnen insbe- 
sondere bei Fahrmanovem mit hoher Fahrdynamik einge- 
setzt werden, beispielsweise wenn die Ungsbeschleunigung 
> 0,1 g, weiter vorzugsweise > 0,2 g ist und/oder wenn die 
Querbeschleunigung > 0,2 g bzw. > 0,3 g ist und/oder wenn 
der Radschlupf an mindestens einem Rad > 4%, weiter vor- 
zugsweise > 6% ist (Antricbsschlupf und BrcmsschlupO- 

Als FahrdynamikgroBen konnen eine oder mehrere der 
folgenden GroBen herangezogen werden: die Fahrzeugge- 
schwindigkeit, beispielsweise die Fahrzcugrcfcrcnzgc- 
schwindigkeit, wie sie sich durch bestimmte Algorithmen 
aus den Radgeschwindigkeiten etgibt, die Langsbeschleuni- 
gung, die entweder rechnerisch aus der Fahrzeugreferenzge- 
schwindigkeit oder sensorisch ermittelt wurde, die Gierrate 
O^^nkelgeschwindigkeit um die Hochachse), entweder sen- 
sorisch erfaBt oder errechnet, die Querbeschleunigung (sen- 
sorisch erfaBt oder berechnet), der Lenkradwinkel, ganz all- 
gemein eine KurvenkenngroBe (z. B. errechneter Kurvenra- 
dius), eine Radbeschieunigung, insbesondere eine Radwin- 
kelbeschleunigung, wie sie sich beispielsweise aus den Rad- 
signalcn der Radscnsorcn hcrlcitcn laBt, der Radschlupf 
(Unterschied zwischen Rad(bahn)geschwindigkeit und 
Fahrzeugreferenzgeschwindigkeit), der Radschlupfgradient 
(Ablcitung des Radschlupfcs, Radschlupfbcschlcunigung), 
die Reifenseitenwandtorsion, beispielsweise sensorisch er- 
faBt. 

Eine oder mehrere derobigen GroBen konnen hinsichtlich 
ihrer Werte und ggf. auch hinsichtlich ihres Zeitverlaufs auf 
das Vorlicgcn bcstimmtcr Bedingungen ubcrpruft werden. 
Wenn diese Bedingungen vorliegen (Wertebedingung und 
ggf zusatzlich Zeitbedingung), kann eine Modifizierung der 
Druckverlusterkennung crfolgcn. 

Eine erfindungsgemaBe Fahrdynamikregelung erfolgt 
auch in Abhangigkeit von ermittelten Reifendruckverhalt- 
nissen. Die Reifendruckverhaltnisse konnen auf die SoU- 
wertvorgabe, die Ansprechschwellen oder die Regelstrate- 
gieauswahl EinfluB haben. 

Wenn das Rad mit Druckvcrlust bekannt ist, konnen le- 
digUch fur dieses Rad Modifikationen in der Regelungsstra- 
tegie vorgenommen werden. Dariiber hinaus konnen in die- 
sem Fall zum Krafteausgleich auch an einem anderen Rad 
Modifikationen vorgenommen werden. 

Wenn das Rad mit Druckvcrlust nicht bekannt ist, konnen 
fiir alle Rader Modifikationen vorgenommen werden. 

Allgemein konnen bei Druckvcrlust geringere Solldruck- 
wcrtc, Solldruckgradicntcn, Radschlupfwcrte oder An- 
uiebsmomente als Sollwerte voigcgeben bzw. eingeregelt 
werden. Die Druckverlusterkennung zur Beeinflussung der 
Fahrdynamikregelung kann wie oben beschrieben erfolgen. 

Nachfolgend werden bezugnehmend auf die Zcichnungen 
einzelnc Ausfiihrungsformen der Erfindung beschrieben. Es 
zeigen: 
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Fig. 1 cine Ausfuhrungsfonn dcr crfindungsgcmaBcn 
Druckverlusierkennung, 

Fig. 2 eine detailliertere Ausfuhrungsform der Fig. 1. 
Fig. 3 cine Erlaulcrung hinsichtlich SlorgroBcn, 
Fig, 4 eine erfindungsgemaBe Fahrdynamikregelung, und 
Fig. 5 ein kombiniertes System aus Fahrdynamikregelung 
und Druckveriusterkennung. 

Fig. 1 zeigt eine erfindungsgemaBe Druckverlusterken- 
nungsvorrichtung. Die cigcnllichc Erkcnnung crfolgt in dcr 
Einrichtung 11, die in der Kegel herkommlich arbeiten kann. 
Die Druckveriusterkennung 11 empfangt Eingangssignale 
13 und gibl Ausgangssignalc 15 aus. Die Eingangssignale 
13 konnen Sensorsignale, ZwischengroBen aus anderen 
Fahrzeugkomponenlen und sonstige Daten umfassen. Die 
Ausgangssignalc 15 konnen Wamsignale, Steuersignale fur 
andere Vorriclitungskomponenten und Informationssignale 
hinsichdich Reifendruck umfassen. In der Druckveriuster- 
kennung kann beispielsweise eine PriifgroBe PG wie folgt 
ermittelt werden: 

PG = ((wvl + whr)/(wvr + whi)), 

wobci wvl die Radgcschwindigkcit vomc links, wvr die 
Radgeschwindigkeit vome rechts, whr die Radgeschwindig- 
keit hinten rechts und whl die Radgeschwindigkeit hinten 
links bczcichnct. Iin Idcalfall (Glcichlauf allcr Rader, glci- 
cher Durchmesser aller RMder) ist die PriifgroBe 1, Abwei- 
chungen hiervon konnen auf einen wegen Reifendruck klei- 
neren und dadurch schneller laufenden Reifen hinweisen. 
Die PriifgroBe PG wird mit Schwellenwerten verglichen, 
wobei fiir den Fall, daB Uber- bzw. Unlerschreitungen vor- 
liegen, auf einen Druckverlust erkannt wird und geeignete 
Signale ausgegeben werden. 

12 ist eine Modifizierungseinrichtung, die Eingangssi- 
gnale 14 empfangt, die eine oder mehrere Fahrdynamikgro- 
Ben widerspiegeln. Sie erzeugt ihrerseits Signale, mit denen 
die Druckveriusterkennung 11 becinfluBl werden kann. 

Die Beeinflussung der Druckveriusterkennung kann auf 
verschiedene Weise erfolgen. Dies ist genauer in Fig. 2 ge- 
zcigt. Die Erkcnnungscinrichlung 11 wcisl cincn Erkcn- 
nungsteil 21 auf mit einer Ermittlungseinrichtung 22, die 
eine PriifgroBe beispielsweise wie oben angegeben ermit- 
telt, und eine Uberprufungseinrichtung 25, die die PriifgroBe 
anhand von Schwellenwerten, symbolisiert durch 26, iiber- 
pruft. Bcim Vorlicgcn bcslimmtcr Bedingungcn werden cin 
oder mehrere Signale ausgegeben. Die Modifizierungsein- 
richtung 12 kann in verschiedener Weise auf die Erkennung 
cinwirkcn: Sic kann beispielsweise bcim Vorlicgcn von 
Druckverlusten die Eingangssignale modifizieren. Dies isi 
durch Unischaller 23b, 23c und Modifizierungseinrichtun- 
gen 24b, 24c symbolisiert, die nach MaBgabe der Modifizie- 
rungseinrichtung 12 betatigt bzw. gesetzt und eingesiellt 
werden. 

Die Modifizierungseinrichtung 12 kann auch den in der 
Ermittlungseinrichtung 22 verwendeten Algorithmus beein- 
flussen bzw. verandern. Wenn beispielsweise Antriebs- 
schlupf vorliegt, kann veranlaBt werden, daB die PriifgroBe 
nicht mehr bezugnehmend auf die angetriebenen Rader er- 
mittelt wird oder daB fiir diese andere Werte (beispielsweise 
der nicht angetriebenen Rader) verwendet werden. 

Es kann auch die PriifgroBe selbst, wie sie von der Ermitt- 
lungseinrichtung 22 cnuittcll wurdc, inodifizicrt werden, an- 
gedeutet durch Umschalier 23a und Modifizierungseinrich- 
tung 24a, die nach MaBgabe der Modifizierungseinrichtung 
12 betatigt werden. SchlicBlich ist cs auch moglich, die Rci- 
fendruckubcrpriilimg ganzlich zu unterbinden, angedeutet 
durch Unterbrechung der Ausgabe mittels Schalter 20, der 
cbenfalls nach MaBgabe der Modifizierungseinrichtung 12 



betatigt wird. 

SchlieBlich ist es auch m5glich, einen zur Erkennung her- 
angezogenen Schwellenwert zu andem, indem z. B. im 
Spcicher 26 ein andcrcr Wert cingcschrieben wird. 
5 Die genannten MaBnahmen konnen einzeln und in Kom- 
bination miteinander verwendet werden. In der Modifizie- 
rungseinrichtung 12 befindet sich eine Ix>gik 29, die die 
Fahrdynamikdaten 14a-14d empFangt und nach deren MaB- 
gabe geeignete Ansteucrsignalc zur Beeinflussung der 

10 Druckveriusterkennung nach MaBgabe einer oder mehrerer 
FahrdynamikgroBen erzeugt. In der Modifizierungseinrich- 
tung 12 kann auch ein Spcicher 28 vorgesehcn scin, der z. B. 
Tabellen fiir Korrekturwerte enthalten kann, wobei auf die 
Tabellen nach MaBgabe einer FahrdynamikgrbBe zugegrif- 

15 fen wird und der ausgelesene Wert zur Korrektur eines Ein- 
gangssignals 13a, 13b oder zur Korrektur der PriifgroBe ver- 
wendet wird. Der Korrekturwert kann additiv oder multipli- 
kativ oder als Ersatzwert verwendet werden. Auf diese 
Weise konnen EingangsgroBen 13a, 13b, Zwischengr56en 

20 wie die PriifgroBe PG, oder auch Schwellenwerte geandert, 
korrigiert oder ersetzt werden. 

Die Auslegung der Druckveriusterkennung kann auch so 
sein, daB Verfahrcnsschritic cntsprechcnd einer Modifika- 
tion germanent voigenommen werden (mit und ohne Druck- 

2S verlust), daB jedoch die Modifikation im Falle, daB kein 
Druckverlust vorliegt, neutral ist (z. B. Multiplikalion mit 1, 
Addition von 0). Dies hat den Vorteil, daB im Falle des 
Druckverlusts nicht ein entspiechender Algorithmus umge- 
stellt werden muB, sondem lediglich die zur Korrektur ver- 

30 wendete GroBe. 

Neben den in Fig. 2 angedeuteten qualitativen Erken- 
nungssignalen kann die Ermittlungseinrichtung 22 auch Da- 
tensignale erzeugen, beispielsweise Daten, die die Rad- 
durchmesserunterschiede der einzelnen Rader darstellen. 

35 Auch diese Daten konnen nach MaBgabe der Fahrdynamik 
modifiziert und ggf. ausgegeben werden. 

Ein Scilcnwandtorsionsscnsor an Radrcifcn licfcrt cin fiir 
die vorliegenden Zwecke besonders gunstiges Signal. Be- 
schleunigungs- und Abbremsvorgange sowie Seitenkrafte 

40 habcn zur Folgc, daB sich die Scitcnwand cincs Rcifcns so- 
wohl in Umfangsrichtung als auch in radialer Richtung, ggf. 
auch in axialer Richtung des Rades verschiebt und verwin- 
det. Bei Reifen mit Druckabfall wird dies besonders stark 
der Fall sein. Wenn die Seitenwandtorsion sensorisch erfaBt 

45 wird, kann dieses Signal zur Ermittlung dcr Raddynamik 
und dann mittelbar zur Beeinflussung der Reifendrucker- 
kennung herangezogen werden, oder es wird direkt zur 
Druckveriusterkennung herangezogen, beispielsweise wenn 
die Torsion ein bestimmtes MaB iiberschreitet. Auch im 

50 Rahmen der oben genannten unmittelbaren Modifikation 
konnen Lemvorgange erfolgen, beispielsweise zur Ermitt- 
lung von Korrekturwerten wahrend des Betriebs des I'ahr- 
zeugs, die noch besser angepaBt sind als werkseitig gesetzte 
Korrekturwerte. Zur Speicherung solcher gelemten Korrek- 

55 turwerte konnen Spcicher vorgesehcn sein, die auch im 
Falle, daB ihre Eingangsspannung verlorengeht, die ihnen 
eingeschriebene Information halten. 

Sofem Fahrdynamiksensoren Redundanzen zeigen, kon- 
nen die Signale mit der hochsten Auflosung gewahlt wer- 

60 den. 

Ganz allgemein konnen die benotigten Eingangssignale 
sowie die erzcugtcn Ausgangssignalc eincm Datcnbus cnl- 
nommen bzw. in diesen eingespeist werden, beispielsweise 
einem CAN-Bus. Die verwendeten FahrdynamikgroBen 
65 konnen ScnsorgroBcn, gefiltertc SensorgroBen oder schon 
vorausgewertete Daten sein. 

Fig. 4 zeigt eine erfindungsgemaBe Falirdynamikrege- 
lung. Sie weist zumindest einen Regler 41 auf, der Ein- 




DE 199 61 



5 

gangssignalc 43 cmpfiingl unci Ausgangssignalc 45 ausgibL 
Bin Teil der Eingangssignale 43 werden MeBsignale aus der 
Regelstrecke sein (Radsensoren, Beschleunigungssensor, 
Qucrbcschlcunigungsscnsor, Oicrratcnscnsor, Lcnkradwin- 
kelsensor oder dergl.). Dariiber hinaus konnen andere Ein- 5 
gangssignalc empfangen werden, beispielsweise GroBen aus 
anderen Vorgangen. Ein Teil der Ausgangssignalc 45 wer- 
den Ansteuersignale fur Stellglieder sein, beispielsweise fur 
die Radbrcinscn, Hydraulikpunipcn, fur cine MotorschniU- 
stelle und ahnliches. Beim Regler kann es sich um eine lO 
Bremsenregelung und/oder um eine Antriebsschlupfrege- 
lung und/oder um cine clcklronischc StabilitaUircgclung 
handeln. Sic konnen a priori nach herkommlichen Algorith- 
men arbeiten. 42 symboUsiert eine Druckverlusterkennung, 
die ganz allgemein das Vorliegen eines DruckverlusLs in ei- 15 
nem speziellen oder in irgendeinem Rad des Fahrzeugs er- 
kennt. Die Druckverlusterkennung 42 kann wie oben be- 
schrieben aufgebaut sein. 

Die Druckverlusterkennung 42 erzeugt Signaie, die die 
Arbeitsweise des Reglers modifizieren, wenn ein Druckver- 20 
lust erkannt wird. Die Modifikadon kann die Eingangsgro- 
Ben 43 betreffen, die AusgangsgroBen 45 oder Parameter 
bzw. AlgorithiiLcn zur Vcrarbcitung der Eingangsdatcn und 
zur Hrzeugung der Ausgangsdaten. 

Wenn ein Rad Druckverlust aufweist, ist es a priori wiin- 25 
schenswerl, dieses hinsichtlich Bcschlcunigungs- und 
Bremskraften geringer zu belasten. Demzufolge kann es 
wCinschenswert sein, ftlr ein solches Rad geringere Brems- 
krafte oder Gradienten hiervon einzuregeln. Das gleiche gilt 
hinsichtlich Beschleunigungskraften. Um dieses Ziel zu er- 30 
reichen, konnen kleinere Bremsdruckwerte bzw. Brems- 
druckgradienten oder Motormomente oder Motormoment- 
gradienten eingeregelt werden. 

Sofem das Rad mit Druckverlust konkret bekannt ist, 
kann sich diese modifizierte Regelung alleine auf das be- 3S 
kannte Rad beziehen. In diesem Fall kann weiterbin aber 
auch zur Kraftckonipcns alien ein andcres Rad, beispiels- 
weise das diagonal gegeniiberliegende, in ahnlicher Weise 
modifiziert geregelt werden. Wenn das Rad mit Druckver- 
lust nichl bekannt ist, konnen allc Radcr modifiziert geregelt 40 
werden. 

Sofem ein Fahrzeug iiber Automatikkupplung oder (bei 
Allradantrieb) uber Mitten kupplung mit automatischer Ein- 
griffsmoglichkeit verfugt, kann auch auf diese Stellglieder 
zur Regelung der Fahrdynamik zugegrilTcn werden. Bei cr- 45 
kanntem Druckverlust konnen beispielsweise Kupplungen 
oder Sperren im Antriebsstrang des entsprechenden Rads 
oder der jcweiligcn Achsc geolTnet oder nur tcilweise ge- 
schlossen werden. Dies betrifft insbesondere den Fall der 
Antriebsschlupfregeiung. 50 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die beschriebene Fahr- 
dynamikregelung integriert mil herkommlichen Systemen 
arbeitet. Dies bedeutet insbesondere, daB das erfindungsge- 
maBe System nicht "in Konkurrenz" zu herkommlichen Sy- 
stemen wirkt. Vielmehr ist es vorteilhaft, daB die erfin- 55 
dungsgemaBe Fahrdynamikregelung algorithmisch in her- 
kommliche Regelungen integriert ist, so daB sie insbeson- 
dere zusammen mit einer herkommlichen Regelung auf der 
gleichen Hardware laufen kann. 

Fig. 5 zeigt eine kombinierte Ausfuhrungsform von 60 
Druckverlusterkennung und Fahrdynamikregelung. Gleiche 
Bezugszeichcn wic in den friihcren Zcichnungcn bcdeulen 
gleiche Komponenlen, die hier nur bedarfsweise nochmals 
erlautert werden. Der Regler 41 empfangt unter anderem be- 
slimmte Signalc 15 von der Druckverlusterkennung 11. Dies 65 
mussen nicht alle von der Druckverlusterkennung 11 ausge- 
gebenen Signaie sein. 

Die in Fig. 5 getrennt gezeichneten Signalstrange 13, 14 
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und 43 konnen zumindest tcilweise die gleichen Signalc be- 
inhaiten bzw. bezeichnen. Es kann sich zumindest tcilweise 
auch um den Zugriff auf einen Bus handeln, auf dem die 
notwcndigcn Datcn beispielsweise zyklisch antiegcn. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Druckverlusterkennung im Reifen ei- 
nes Fahrzeugs, dadurch gekennzelchnet, daB das Er- 
kennungsverfahren in Abhangigkeit von mindestens 
einer FahrdynamikgroBen arbeitet. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gckcnnzeich- 
net, daB die Fahrdynamik einen oder mehrere der fol- 
genden GroBen umfaBt: Fahrzeuggeschwindigkeil, 
I^ngsbeschleunigung, Gierrate, Querbeschleunigung, 
Lenkradwinkel, KurvenkenngroBe, Radbeschleuni- 
gung, Radschlupf, Radschlupfgradient, Reifentorsion. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei zur 
Druckverlusterkennung eine PriifgroBe aus einer Ein- 
gangsgroBen ermiltelt wird, dadurch gekennzelchnet, 
daB die EingangsgroBe nach MaBgabe der Fahrdyna- 
mikgroBe modifiziert wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei zur 
Druckverlusterkennung eine PrufgroBe ermittelt wird, 
dadurch gekennzelchnet, daB diese nach MaBgabe der 
FahrdynainikgroBc modiUziert wird. 

5. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB dann, wenn die Fahrdy- 
namikgroBe auBerhalb eines vorgegebenen Wertebe- 
reichs liegt, die Druckverlusterkennung unterbleibt. 

6. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine ModifizierungsgroBe wahrend des 
Fahrzeugbetriebs ermittelt und nicht-fluchtig gespei- 
chert wird. 

7. Vorrichtung zur Druckverlusterkennung im Reifen 
eines Fahrzeugs, insbesondere zur Durchfuhrung des 
Verfahrcns nach einem der vorherigen Anspriiche, mit 
einer Erkennungseinrichtung (11) zur Druckverluster- 
kennung, gekennzeichnet durch eine Modifizierungs- 
einrichtung (12, 20, 23, 24), die die Druckverlusterken- 
nung in Abhangigkeit von mindestens einer Fahrdyna- 
mikgroBen beeinfluBt. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Modifizierungseinrichtung in Abhan- 
gigkeit von einer oder mehreicn der folgenden CjroBcn 

arbeitet: 

Fahrzeuggeschwindigkeit, Langsbeschleunigung, 
(jicrratc, Querbeschleunigung, Lenkradwinkel, Kur- 
venkenngroBe, Radbeschleunigung, Radschlupf, Rad- 
schlupfgradient, Reifentorsion. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, wobei die Er- 
kennungseinrichtung bezugnehmend auf eine Ein- 
gangsgroBe arbeitet, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Modifizierungseinrichtung (23b, c, 24b, c) die Ein- 
gangsgroBe nach MaBgabe der FahrdynamikgroBe mo- 
difiziert. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 9, 
wobei die Erkennungseinrichtung eine PrufgroBe er- 
mittelt wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Modifi- 
zierungseinrichtung (23a, 24a) die PrufgroBe nach 
MaBgabe der FahrdynamikgroBe modifiziert. 

11. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Modifizierungsein- 
richtung (20) dann, wenn die FahrdynamikgroBe au- 
Berhalb cincs vorgcgcbcnen Wcrtcbercichs licgl, die 
Druckverlusterkennung unterbleibt. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 9 oder 10, gekenn- 
zeichnet durch einen nicht-fliichtig Speicher (28) zum 
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Spcichcm cincr ModifikationsgroBc, die wahrcnd dcs 
Fahrzeugbetriebs ermiltell wird. 

13. Verfahren zur Fahrdynamikregelung, dadurch ge- 
kcnnzcichnct, daB die Rcgelung dcr Fahrdynainik auch 

in Abhangig von einem ermittellen Reifendruckverlust 5 
erfolgt. 

14. Verfahren nach Anspruch 13» dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in ciner Bremsenregelung ein Sollwert 
und/odcr einc Ansprcchschwclle und/oder ein Regclal- 
gorithmus fiir die Bremsanlage in Abhangig vom Rei- lO 
fendruckverlust gesetzt oder geandert werden. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gckcnn- 
zeichnet, daB dann, wenn das Rad mil Druckverlusl be- 
kannt ist, ftir dieses Rad ein Sollwert geandert wird. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 15 
zeichnet, daB fur ein weiieres Rad ohne Druckverlust 
ein Sollwert geandert wird. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 14 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB dann, wenn das Rad mit 
Druckverlust nicht bekannt ist, fiir alle Rader ein Soil- 20 
wert verandert wird, 

18. Verfahren nach Anspruch 13 bis 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB in cincr Antricbsschlupfrcgclung cin 
Sollwert und/oder eine Ansprechschwelle und/oder ein 
Regelalgorithmus fur die Bremsanlage und/oder den 2S 
Motor in Abhangig vom Rcifcndruckzustand gcsctzt 
Oder geandert werden. 

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB bei erkanniem Druckver- 
lust die Maximalgeschwindigkeit des Fahrzeugs mit- 30 
tels MotoreingrifT begrenzt wird. 

20. Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 19, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Reifendruckverlust- 
erkennung mit einem Verfahren nach einem der An- 
spriiche 1 bis 6 erfoigt. 35 

21. Vorrichtung zur Fahrdynamikregelung mit Senso- 
rik, zumindesl einem Rcglcr (41), Aklorik und cincr 
Druckverlusterkennungsvorrichtung (42), insbeson- 
dere zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der 
Anspriiche 13 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB dcr 40 
Regler die Fahrdynamik auch in Abhangig von einem 
von der Druckverlusterkennungsvorrichtung ermittel- 
ten Reifendruckzustand regelt. 

22. Vorrichtung nach Anspruch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dcr Rcglcr cin Brcmscnrcglcr ist, dcr ci- 45 
nen Sollwert und/oder eine Ansprechschwelle und/ 
Oder einen Regelalgorithmus fiir die Bremsanlage in 
Abhangig vom Rcifcndruckzustand scLzi odcr andcrt. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 21 oder 22, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Regler ein Antriebsschlup- 50 
fregler ist, der einen Sollwert. und/oder eine Ansprech- 
schwelle und/oder ein Regelalgorithmus fiir die Brems- 
anlage und/oder den Motor in Abhangig vom Reifen- 
druckzustand setzt oder andert. 

24. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 21 bis 27, 55 
dadurch gekennzeichnet, daB die Druckverlusterken- 
nungsvorrichtung (42) nach einem der Anspruche 7 bis 

12 aufgebaut ist. 
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